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diplomová práce. Ostrava: VŠB – Technická univerzita Ostrava, Fakulta strojní, Katedra 
výrobních strojů a konstruování, 2020, 66 s. Vedoucí práce Ladislav HRABEC. 
Diplomová práce se zabývá posouzením technického stavu a renovací motoru. V úvodu 
je popsána stručná historie společnosti na výrobu automobilů ŠKODA a popis automobilu 
ŠKODA 110 R Coupé. Stěžejní problematikou této diplomové práce je diagnostika 
výchozího stavu pohonné jednotky automobilu, diagnostika jednotlivých součástí, 
provedení renovace opotřebených součástí a následné znovu zprovoznění pohonné 
jednotky. Závěrem práce je ekonomické zhodnocení projektu doporučení k záběhu 
a uskladnění renovovaného motoru. Příloha diplomové práce obsahuje technické listy 
použitých maziv a chladící kapaliny. 
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Seznam použitého značení 
 
Zkratky: 
tzn.  to znamená 
AZNP  Automobilové Závody Národní Podnik 
resp.  respektive 
%  procento 
tj.  to je 
OHC  Over Head Camshaft (ventilový rozvod, ventily i vačková hřídel umístěny 
v hlavě válců) 
OHV  Over Head Valve (ventilový rozvod, ventily umístěny v hlavě válců a 
vačkový hřídel umístěný v bloku motoru) 
Kčs  Koruna československá 
Kč  Koruna česká 
max  maximum 
min  minimum 
SAE  Society of Automotive Engineers (Společnost automobilových inženýrů) 
ČSN  Česká státní norma 





Otáčky za minutu  min-1   otáčky za minutu 
Točivý moment  N.m   Newton metr 
Síla    N   Newton 
Teplota   °C   stupeň Celsia 
Utahovací moment  N.m   Newton metr 
Objem    m3 (cm3, l)  metr krychlový 
Hmotnost   kg   kilogram 
Výkon    W (kW)  Watt 
Délka    m (mm, cm, km) metr 
Rychlost   m.s-1 (km.h-1)  metr za hodinu 
Napětí    V   volt 





Historie motorových vozidel se datuje již od 18. století. V té době vznikly první 
samohyby poháněné parním strojem. Ve druhé polovině 19. století nastal 
v automobilismu zvrat, kdy Nicolaus Otto sestrojil první čtyřdobý spalovací motor. Karl 
Benz 29. ledna 1886 podal žádost na patentní úřad o zaregistrování vozu s benzinovým 
motorem. Na začátku 20. století došlo k rozmachu automobilismu. V průmyslových 
zemích vznikají automobilky, např. v Německu je to automobilka Opel, ve Francii 
automobilka Renault. U nás vznikla automobilka Laurin & Klement, Praga a Kopřivnická 
vozovka. Nic neprošlo tak razantním vývojem jako automobil, a to od původních tří kol 
motorwagenu až k automobilům, jaké známe dnes. 
V dnešní době lidé sbírají různé předměty z minulých dob. Nejen automobily, 
motocykly, jízdní kola, ale i nábytek, hodinky a jiné historické předměty. Sběratelství 
se stalo součástí naší doby. Ne vše se ovšem dochová v původním stavu, a tak se také 
rozvíjí obor restaurátorství, kdy i firmy nabízejí služby v této oblasti.  
Automobily můžeme sbírat z několika důvodů. Pro někoho je to vzpomínka 
na své mládí, jiný to může brát jako dobrou investici finančních prostředků. Jsou 
nadšenci, které toto baví a dokáží si starý automobil sami opravit a zrenovovat. O to větší 
mají pak radost, když se jim podaří navrátit autům jejich původní vzhled.  
Mám rád historická vozidla. Vlastním několik motocyklů zn. Jawa, sám jsem některé 
z nich renovoval. Jelikož se na motorce za špatného počasí jezdit nedá, zatoužil jsem 
vlastnit i historický automobil. Chtěl jsem automobil z tuzemské produkce, a tak padla 
volba na Škodu. Jelikož se mi líbí karoserie kupé, rozhodoval jsem se mezi dvěma modely 
Škoda 110 R a Škoda 130 Rapid. Nakonec jsem si vybral Škodu 110 R pro její kulatější 
tvar, a tak jsem v listopadu roku 2017 pořídil automobil Škoda 110 R na celkovou 
renovaci z roku 1974.  
Cílem diplomové práce je posoudit výchozí stav renovovaného motoru pomocí 
metod technické diagnostiky a zjištění skutečného opotřebení na základě měření podle 
postupů v montážní příručce. Součástí práce bude návrh a provedení renovace 
jednotlivých součástí s následnou kompletací renovovaného motoru. Práce bude 
obsahovat doporučení pro záběh a uskladnění motoru.  
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1 Vývoj značky Škoda Auto 
 
1.1 Zakladatelé společnosti Laurin & Klement 
 
1.1.1 Václav Klement 
 
Zakladatel společnosti Laurin 
& Klement, Václav Klement se narodil dne 
16. října 1868 ve Velvarech, učil 
se ve Slaném u knihkupce, kde se seznámil 
s výrobcem vysokých kol. Když se vyučil, 
nastoupil jako příručí do pražského 
knihkupectví, poté se stal obchodním 
vedoucím v knihkupectví v Mladé Boleslavi. 
Knihkupectví v roce 1892 odkoupil od jeho 
majitele a začal v něm prodávat i jízdní kola. 
V roce 1894 se oženil s Antonií Jakšovou. [1]            Obr. 1  Václav Klement [2] 
 
Jelikož byl Václav Klement nadšený cyklista, zakoupil si jízdní kolo od firmy Sidel 
a Naumann. Na jízdním kole se objevila závada, proto napsal dopis výrobci jízdního kola, 
ve kterém žádal o jeho opravu. Na svůj dopis obdržel odpověď, ve které stálo, 
že má komunikovat srozumitelnou řečí. Na tento popud založil spolu s Václavem 
Laurinem v roce 1895 firmu na opravy a později na výrobu jízdních kol. Při návštěvě 
Paříže v roce 1898 zaujalo Václava Klementa kolo, které mělo pomocný motorek 
umístěný nad předním kolem. Václav Laurin, jako technický společník Václava 
Klementa, přišel na to, že bude lepší zkonstruovat speciální rám, do kterého bude umístěn 
motor pro motocykl. Jejich motocykly měly výbornou pověst. Jejich firma byla velmi 
úspěšná, rozrůstala se a od roku 1905 začínají s výrobou osobních automobilů. Jejich 
automobily se vyvážely např. do Ruska, Japonska. Jejich firma byla před první světovou 
válkou největší automobilkou v Rakousku-Uhersku. Václav Klement byl velice zdatný 
obchodník, ale nezapomínal ani na chudé lidi. Na své vlastní náklady vybudoval 
sirotčinec, který také sám finančně zajišťoval. Ve společnosti Laurin a Klement zastával 
funkci generálního ředitele. Václav Klement zemřel 13. srpna. 1938. [1]  
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1.1.2 Václav Laurin 
 
Václav Laurin se narodil  
27. září 1865 v Kamení u Pěnčína. Vyučil 
se strojním zámečníkem v Turnově. 
Po vyučení studoval ještě v Mladé 
Boleslavi řemeslnickou školu. Měl také 
zkoušky pro obsluhu parního stroje. Byl 
velice manuálně zručný, a proto neměl 
nouzi o práci. Stal se společníkem 
ve firmě, která se zabývala opravami 
jízdních kol. V roce 1894 se oženil 
s Emílií Marií Beranovou. [4] 
Obr. 2  Václav Laurin [3] 
 
Po seznámení se s Václavem Klementem v roce 1895 zakládají firmu 
Laurin & Klement. Laurin byl velmi pracovitý, většinu času trávil mezi mechaniky a díky 
jeho technickému nadání měl spoustu nápadů a technických vylepšení. Mezi ně patří jeho 
vlastní zapalovací systém, který byl namontován do jejich prvního automobilu. Rovněž 
stál za vznikem prvního motocyklu značky Slavia. Václav Laurin se stal největším 
průkopníkem automobilismu v Rakousku-Uhersku. Po celý svůj život zůstal věrný 
společnosti, kterou založil s Václavem Klementem. 4. prosince 1930 Václav Laurin 
umírá. [4] 
 
Obr. 3  Továrna Laurin & Klement [6] 
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1.2 Historie společnosti Škoda Auto a.s. 
 
Historie společnosti Škoda Auto a.s. se datuje od 17. prosince 1895, kdy Václav 
Laurin spolu s Václavem Klementem založili podnik na výrobu jízdních kol pod názvem 
Laurin & Klement. Po zavedení firmy začínají i s výrobou motocyklů, kdy se stávají první 
továrnou na motocykly v Rakousku-Uhersku. První motocykl opustil výrobní linku 
v roce 1899. Motocykly nesou značku Slavia. [5] 
 
Obr. 4  První motocykl Slavia [7] 
 
Později začínají s výrobu automobilů. V roce 1905 vyrobili první automobil 
pod názvem Voiturette A. Automobil sklidil velký úspěch. Během první světové války 
se firma stává součástí válečné výroby. Po skončení války se firma rozvíjí, do svého 
výrobního programu mimo osobních vozidel zařadili i výrobu nákladních vozidel 
a leteckých motorů. V roce 1924 postihl výrobní závod rozsáhlý požár. [5,8] 
 
 
Obr. 5  Automobil Voiturette [9]  
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V roce 1925 zaniká značka Laurin & Klement z důvodu spojení se strojírenským 
podnikem Škoda. Společnost přebírá znak i jméno strojírenského podniku. Ředitelství 
i konstrukce společnosti sídlily v Plzni. V Mladé Boleslavi se nacházel výrobní závod, 
který prošel výraznou změnou za účelem zvýšení produkce. V areálu byla vybudována 
nová karosárna, sedlárna a uhelná elektrárna. [8] 
1.ledna 1930 vzniká samostatná Akciová společnost pro automobilový průmysl, jejíž 
vedení sídlí v Praze. V tu dobu bylo v automobilce zaměstnáno na 3 750 dělníků 
a 500 úředníků. Vlivem velké hospodářské krize v roce 1933 došlo ke snížení počtů 
zaměstnanců na jednu třetinu. Celková produkce automobilů v tomto roce byla 
1 607 vozidel. Společnost se díky 1 233 kusů prodaných osobních automobilů umístila 
na tuzemských trzích na třetím místě. V tomto roce vznikl nový automobil Škoda 420, 
za jehož zrodem stál šéfkonstruktér Ing. Vladimír Matouš. Nový vůz měl lepší jízdní 
vlastnosti, nižší spotřebu a byl levnější. Později byl model Škoda 420 přejmenován 
na Škoda Popular. Mezi roky 1934 až 1936 byly do výroby zařazeny koncepčně stejné 
vozy, a to Škoda Superb, Škoda Rapid a Škoda Favorit. V roce 1936 Škodovka prodala 
4 990 vozů a dalších 2 180 vozů bylo vyvezeno do zahraničí. Tímto obsadila první místo 
v prodejích. V tomto roce přebrala společnost konstrukci osobních i nákladních 
automobilů. Do výrobního programu byl zařazen nákladní vůz Škoda 706 a trolejbusy 
Škoda 1Tr a Škoda 2Tr. [5,8] 
 
 
Obr.6  Škoda Popular [10] 
 
V období druhé světové války se továrna stala součástí koncernu Reichswerke 
Hermann Göring a vyráběla součásti pro terénní vozidla, vojenská letadla a zbraně. 
Během náletů v roce 1945 byla automobilka téměř zničena. [8]  
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Po skončení druhé světové války proběhla reorganizace výrobního programu, 
automobilka se soustředila na výrobu automobilu Škoda 1101/1102, přezdívaného 
„Tudor“. Jednalo se o modernizovaný Popular. Do továrny Avia Letňany byla převedena 
výroba nákladních automobilů, která byla později přesunuta na podnik LIAZ. Další část 
produkce, tzn. malý nákladní automobil Škoda 150, byl převeden do továrny Aero 
Vysočany.  Automobilové závody národní podnik začaly při výrobě spolupracovat 
s karosárnami Petera Vrchlabí a JAWA Kvasiny. [8] 
 
Obr. 7  Škoda Tudor [11] 
 
Mezi lety 1952 až 1955 byla do AZNP převedena výroba automobilů Tatra 600 
z důvodu uvolnění výrobní kapacity pro vojenský automobil Tatra 128 v Kopřivnické 
Tatrovce. V roce 1956 je do výroby zaveden nový model osobního automobilu 
Škoda 440, zvaný též „Spartak“, který se stal předchůdcem pro modernizovaný 
typ Škoda Octavia. V roce 1958 se podniky ve Vrchlabí a v Kvasinách stávají součástí 
závodu AZNP. Ve Vrchlabí vzniká nový prostorný osobní automobil Škoda 1202 a také 
první a jediný dodávkový automobil Škoda 1203. V závodu Kvasinách se vyrábí roadster 
Škoda 450, známý jako Škoda Felicia. [5,8] 
 
Obr. 8  Škoda Felicia [12]  
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Díky zvýšené poptávce po automobilech Škoda dochází v roce 1960 k výstavbě nové 
automobilky v Mladé Boleslavi. S příchodem nové továrny je v roce 1964 do výroby 
zařazen nový osobní automobil Škoda 1000 MB se samonosnou karosérií a motorem 
umístěným za zadní nápravou automobilu. Během nadcházejících let vzniklo několik 
modelů osobních automobilů s motorem umístěným vzadu. Jednalo 
se např. o Škodu 100, 110. V závodě v Kvasinách vznikl model Škoda 110 R. V roce 
1976 nahradily zastaralé typy automobilů modely Škoda 105 a Škoda 120. Později bylo 
vyvinuto kupé Škoda Garde, resp. Rapid. [5,8] 
 
Obr. 9  Škoda 130 Rapid [13] 
 
V 80. letech byl vyvíjen nový osobní automobil s motorem umístěným nad přední 
nápravou a pohonem předních kol. Nový model byl v roce 1987 představen veřejnosti 
pod názvem Škoda Favorit. [8] 
 
Obr. 10  Škoda Favorit [14] 
 
16. dubna 1991 dochází ke spojení Škody s koncernem Volkswagen. Pod vedením 
Volkswagenu vzniklo mnoho nových modelů osobních automobilů, které se vyrábějí 
do současné doby. Mezi aktuálně vyráběné modely patří Škoda Octavia, Fabia, Superb, 
Citigo, Rapid, Kodiaq, Karoq, Scala a Kamiq. Od roku 2000 vlastní Volkswagen 100 % 
podíl Škody Auto. [5,8]  
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1.2.1 Logo společnosti 
 
První logo společnosti vzniklo v roce 1895. Na logu je zobrazeno kolo od bicyklu, 
které je zdobené lipovými květy. Později byla k logu doplněna jména zakladatelů a sídlo 
závodu. [15] 
Na začátku 20. století společně s přejmenováním společnosti na Laurin & Klement 
přichází nové logo. Logo tvoří vavřínový věnec s iniciály zakladatelů. [15] 
V roce 1925 po sloučení se Strojírnami Škoda Plzeň dochází ke změně loga. 
Ve vavřínovém věnci je nyní nápis Škoda. O rok později si Škoda nechala patentovat 
logo, které známe dodnes. Jednalo se o modrokřídlý šíp. [15] 
S příchodem Volkswagenu v roce 1993, opět dochází ke změně loga. Logo je zelené 
a doplněné o název firmy. Další změnu logo prodělalo v roce 1999, kdy byly změněny 
jeho barvy. [15] 
K zatím poslední změně loga došlo v roce 2011, kdy byl z loga vyjmut nápis Škoda, 
byl ponechán pouze zelený šíp s černým a chromovým olemováním. [15] 
 
 
Obr. 11  Vývoj loga [16] 
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1.3 125. výročí 
 
V roce 2020 si společnost Škoda Auto připomíná několik významných výročí. 
Je tomu už 125 let co byla založena firma Laurin & Klement a 115 let od zahájení výroby 
osobních automobilů. Před 95. lety došlo ke spojení s plzeňským průmyslovým podnikem 
Škoda a vzniklo logo s okřídleným šípem. Model Škoda 935 byl před 85. lety poprvé 
představen veřejnosti. V roce 1960, tj. před 60 lety, měla v Brně na strojírenském veletrhu 
premiéru Škoda Octavia Combi. Letos také uběhne 50 let od zahájení výroby sportovního 
kupé Škoda 110 R. S vozidlem Škoda Sport se před 70. lety tovární posádka zúčastnila 
závodu 24 hodin Le Mans. [17] 
 
 
Obr. 12  Škoda Sport na Le Mans [18] 
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2 Vývoj automobilů se samonosnou karosérií 
 
2.1 Škoda 1000 MB 
 
Nad novým modelem osobního automobilu se v mladoboleslavské Škodovce začalo 
uvažovat v roce 1956. Od nového typu automobilu očekávali snížení spotřeby paliva 
a zvýšení užitných vlastností. Z toho důvodu se rozhodli pro zcela odlišnou koncepci 
karoserie. Předchozí vyráběné vozy měly rámovou konstrukci podvozku, na který byla 
nasazena samotná karoserie. Pro nový model automobilu se konstruktéři rozhodli použít 
samonosnou karoserii. Již o rok později vznikly 3 modely, které se lišily umístěním 
pohonné jednotky a pohonem kol. Pro další vývoj a sériovou výrobu byl vybrán model 
označovaný jako Škoda 977. Design karoserie navrhnul Jan Žáček. Pro model 
Škoda 1000 MB připravil Ing. František Uhlíř zcela nový celohliníkový čtyřválcový 
motor s rozvodem OHC a objemem válců 1 000 cm3. Motor se potýkal s problémy, 
z nichž největším bylo utěsnění rozvodu, proto Jiří Müller navrhnul litrový motor 
s hliníkovým blokem, litinovou hlavou a rozvodem OHV. Ani tento motor se neobešel 
bez problémů jako praskající ojnice, málo tuhý blok, které se odstraňovaly v průběhu 
sériové výroby. [19] 
Nový model byl veřejnosti představen v roce 1964 a byla taky zahájena sériová 
výroba. Díky nedostatkům, které se na automobilu objevovaly, si vysloužil přezdívku 
„tisíc malých bolestí“. Vozů Škoda 1000 MB bylo vyrobeno 443 141 kusů v různých 
modifikacích. Vůz se vyráběl i s motorem o obsahu 1 100 cm3. Mezi nejzajímavější 
modifikace vozu patří Škoda 1000/1100 MBG, který je osazen dvěma karburátory, 
anebo Škoda 1000/1100 MBX, která měla pouze dvoudvéřovou karoserii bez středového 
sloupku, což se podepsalo na pevnosti karoserie. Byly zaznamenány případy, kdy došlo 
ke zlomení karoserie. [19] 
 
Obr. 13  Škoda 1000 MBX [20]  
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2.2 Škoda 100 
 
Již během výroby modelu Škoda 1000 MB byl v roce 1965 připravován facelift. 
Tento nový model byl připraven do výroby roku 1968, oproti svému předchůdci dostal 
jiné blatníky a další části karosérie, které měly modernější hranatější tvar. Došlo také 
ke zpevnění karosérie a změně interiéru. Se sériovou výrobou se začalo v roce 1969. 
Zcela odlišný tvar měly zadní skupinové svítilny. Motor byl převzat z předchozího 
modelu a prodělal minimalistické změny. [21] 
Během produkce prodělal automobil několik modernizací. K nejvýznamnější došlo 
v roce 1973, kdy byly použity nové bezpečnostní kliky Bomoro. Stejně jako předchůdce 
Škoda 1000 MB, se i model Škoda 100 vyráběl ve více variantách lišící se objemem 
a výkonem motoru. Patří sem sportovní sedan s označením Škoda 110 LS, který měl 
shodný motor se Škodou 110 R. Po skončení výroby byly automobily nahrazeny typovou 
řadou Škoda 742, do které spadaly modely Škoda 105/120. Modelů Škoda 100 ve všech 
provedeních bylo vyrobeno 1 079 708 kusů. [21] 
Ze Škody 100 byl odvozen i sportovní vůz s označením Škoda 120 S, který se vyráběl 
mezi lety 1971 až 1974. Motor měl objem 1 298 cm3, byl osazený karburátory Weber. 
Výkon byl 88–99 kW při 7 250 min-1. Díky nízké hmotnosti 750 kg, byl automobil 
schopen jet rychlostí až 200 km.h-1. [21] 
 
 
Obr. 14  Škoda 120 S [22] 
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2.3 Škoda 110 R Coupé 
 
V roce 1965 František Chamrát spolu s Eduardem Bělíkem a Jiřím Kubcem vytvořili 
model automobilu se splývavou zádí pod názvem Škoda 1100 MB Coupé. Podvozková 
část karoserie se více méně shodovala s prototypem Škoda 717, avšak měla skloněné čelní 
okno v ostřejším úhlu a také střecha byla klenutá a navazovala na splývavou záď. Tento 
model sklidil velké ohlasy u podnikového vedení, které začalo prosazovat změnu 
původního plánu přestavby Kvasin na lisovnu. Příprava výroby nového vozu byla 
schválena 21. listopadu 1967 a byla pojmenována Škoda 1100 Coupé. [23] 
První prototyp pod označením Š 718 K byl dokončen v březnu 1968. V dubnu téhož 
roku byl model přesunut do mladoboleslavské zkušebny AZNP. Prototyp se od sériového 
provedení lišil z venku pouze detaily. Palubní desku konstruktéři převzali 
ze čtyřdveřových sedanů. Pohonná jednotka pocházela z prototypu Š 717 s výkonem 
37,8 kW. Později byla do vozu zabudována výkonnější jednotka osázená dvojitým 
karburátorem Weber 28/36 DCD, která měla výkon 45 kW. Při jízdních zkouškách 
se objevily problémy s převodovkou a také se zatékáním vody do karosérie okolo 
bezrámových oken. [23] 
 
 
Obr. 15  4. prototyp Škoda 110 R Coupé [24] 
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Druhý prototyp byl dokončen v březnu roku 1969, do návrhu byly zaneseny 
připomínky hodnotící komise. Přední sedadla dostala sportovnější tvar a změn se dočkala 
i palubní deska, která nyní obsahovala dva velké a tři menší přístroje. Autorem palubní 
desky byl Ing. arch. Tatoušek. O pohon automobilu se postaral motor z prototypu Š 718 
o objemu 1 107 cm3 a výkonu 38 kW. Bylo také nahrazeno původní dynamo za alternátor 
a problémovou převodovku nahradila sériová. Celkem byly postaveny 4 prototypy. 
Na obrázku je vyobrazen nejspíš jediný dochovaný čtvrtý prototyp. Po úspěšných 
zkouškách se začala připravovat sériová výroba a byla vyrobena padesáti kusová 
ověřovací série. [23] 
 
2.3.1 Model 1971 
 
Sériová výroba byla zahájena v srpnu roku 1970. Veřejnosti byl nový model 
představen 5. září 1970 pod názvem Škoda 110 R Coupé. Při sériové výrobě se výrobní 
závod v Kvasinách potýkal s problémy ohledně dodávky některých dílů. Nedokončené 
vozy, kterým např. chyběla řadící páka, tlakoměr nebo hlavové opěrky, byly odstaveny. 
Po dodávce chybějících dílů byly dokončovány. První vyrobené vozy měly řadu vad, 
na které si odběratelé stěžovali na reklamačním oddělení závodu v Kvasinách. Nejčastěji 
si zákazníci stěžovali na antikorozní ochranu a nestálost barev potahových materiálů. 
I přesto byl o automobil Škoda 110 R Coupé velký zájem. Automobil byl vybaven dvěma 
hlavními světlomety a tzv. rakvičkou na předním čele s nápisem Škoda, doplněnou 
o fousky. Na předních blatnících byli okrasné lišty se zabudovaným nalévacím hrdlem 
a přídavné ukazatele směru, pod kterými byl umístěný odznak s písmenem K, 
jenž symbolizoval Kvasinský závod. Na C sloupcích nebyly větrací otvory jako 
na pozdějších modelech. Jiná také byla větrací mřížka na zadním čele, než známe 
z modelu Škoda 100. Přístrojová deska byla potažena tapetou, která znázorňovala kresbu 
dřeva. Dvouramenný volant obsahoval malou středovou krytku s nápisem Škoda. Přední 
sedadla byla bez opěrek hlavy. Stejně jako prototypy, byly první sériové vozy vybaveny 
karburátorem Weber, který však byl brzy nahrazen dvojitým spádovým karburátorem 
Jikov 32 DDSR 3159. Až do výrobního čísla motoru 635278 byl montován rozdělovač 




Obr. 16  Škoda 110 R model 1971 [25] 
 
2.3.2 Model 1972 
 
Oproti předchozímu modelu byly odstraněny okrasné lišty s nalévacím hrdlem 
z předních blatníků. Nové nalévací hrdlo bylo kryto plechovými dvířky a bylo posunuto 
níže, než jak ho známe z pozdější produkce. Změnil se také tvar B sloupků kvůli uchycení 
bezpečnostního pásu. Také se změnila povrchová úprava přístrojové desky, která byla 
nyní lakována do matné černé barvy s hrubým povrchem. V roce 1971 se Škoda 110 R 
prodávala za cenu 78 000 Kčs. Velká část produkce se vyvážela do zahraničí. [23] 
 
2.3.3 Model 1973 
 
Byla zlepšena protikorozní ochrana. V září roku 1972 nabíhá do výroby také Škoda 
110 R s pravostranným řízením určená na vývoz do Velké Británie. Oproti svým 
předchůdcům dostal modelový rok 1973 nové přední čelo, ve kterém byly zabudovány 
dva hlavní světlomety a další dva přídavné dálkové světlomety. Původní tzv. rakvičku 
nahradila plastová plaketa s nápisem Škoda, pod kterou byla umístěna ozdobná lišta. Také 
nalévací hrdlo bylo posunuto zhruba o 10 cm výše, jelikož při jízdě docházelo k vylévání 
benzínu. Byl také změněn středový kryt volantu, který zcela zakrýval jeho středovou část. 
Ani přední sedačky nezůstaly beze změny, byly doplněny o hlavové opěrky. Zadní 
sedačky byly doplněny o západku, aby nedocházelo k uvolnění během jízdy, k výbavě 
také přibyly popelníky. Na C sloupcích se objevují větrací mřížky pro bezprůvanové 
větrání. [23]  
26 
2.3.4 Model 1974 
 
Pro tento modelový rok se objevují látkové čalouněné sedačky, a to v modré, zelené 
a oranžové barvě. Byly určeny především na vývoz, ale několik kusů se prodalo 
i na domácím trhu. K látkově čalouněným sedačkám byla zpravidla střecha čalouněna 
bílou koženkou. Rámečky přístrojů dostaly výhradně černou barvu. Změna proběhla 
i na přední nápravě, a to ve spodním uložení svislého čepu. Nově byl původní excentr 
nahrazen silentblokem a excentrickým čepem. Tato změna přispěla ke snížení mazacích 
míst na přední nápravě a zamezila vylomení svislého čepu při zareznutí excentru. Bylo 
možné dokoupit spoustu doplňků, například tlumič řízení, sportovní volant nebo sadu 
koberců. [23] 
 
Obr. 17  Látkové potahy sedaček určené pro model 1974 [26] 
 
2.3.5 Model 1975 
 
Byl montován nový tlumič výfuku, který byl upevněn pomocí tří bodů. Od výrobního 
čísla karoserie 5019884 byl za příplatek 600 Kčs montován nový středový tunel, 
vyrobený z překližky a potažený koženkou, určený pro montáž autorádia. Přepracován 
byl také kryt volantu, který zakrýval celou střední část stejně jako předchozí model, avšak 
už nebyl hladký, ale s vystouplou střední částí s nápisem Škoda, umístěným ke kraji 
krytu. Byly také montovány bezpečnostní pásy Moravan Special. Logo kvasinského 
závodu z předních blatníků bylo přesunuto na vnitřní tapecírunk dveří, s čímž také souvisí 
změna designu čalounění. Nově byl také montován za příplatek 400 Kčs spoiler 
pod přední nárazník dodávaný v černé barvě. [23]  
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Obr. 18  Škoda 110 R přístrojová deska [27] 
 
2.3.6 Model 1976 
 
Model 1976 se vyráběl prakticky beze změn. Za zmínku stojí změna krytu couvacího 
světla, svislé proužky byly nahrazeny lisovanými čtverečky. Hlava motoru byla 
nahrazena novým odlitkem se zvětšenými otvory pro dříky ventilů. [23] 
 
2.3.7 Model 1977 
 
S příchodem nové řady Škoda 105/120 byl změněn blok motoru. Nově bylo 
odvzdušnění vyvedeno přímo z víka hlavy motoru. Byl také nahrazen původní karburátor 
za Jikov 32 EDSR 2912 a také bylo použito podávací palivové čerpadlo Jikov OD 3456. 
S nástupem nové řady se také zvětšila tloušťka předního brzdového kotouče na 9 mm 
a průměry předních brzdových pístků na 46 mm. [23] 
 
2.3.8 Model 1978 
 
Nadále se pokračovalo se sjednocením dílů s novou řadou vozů Škoda 105/120 
a tak byla použita převodovka se stálým poměrem 4,22. Měnilo se také otryskování 
karburátoru a bezpečnostní pásy. [23]  
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2.3.9 Model 1979 
 
Jelikož se očekával příchod nástupce Škody 110 R Coupé, který by měl vycházet 
z nové modelové řady Škoda 105/120, proběhly na vozidle jen malé změny. Byl 
namontován nový klakson polské produkce, který nahradil dvou tónové fanfáry. Změna 
se projevila i na nádobce ostřikovače čelního skla, kdy bylo nově čerpadlo umístěno 
mimo nádobku. Chromované ostřikovače na přední kapotě nahradily plastové. [23] 
 
2.3.10 Model 1980 
 
Pro tento modelový rok byl montován karburátor Jikov 32 EDSR 2927. Za příplatek 
1 060 Kčs byly montovány bezpečnostní pásy určené pro vozy Škoda 105/120. 
Přístrojová deska se dočkala nových piktogramů pro kontrolky a bylo montováno zadní 
okno s vyhříváním. [23] 
 
2.3.11 Model 1981 
 
Poslední modernizací bylo montování 13-ti palcových kol shodných s modelovou 
řadou Škoda 105/120 včetně plastových pokliček. Vůz Škoda 110 R Coupé byl vyráběn 
do 30. prosince 1980. Celkem bylo vyrobeno 57 285 vozů. [23] 
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Tab. 1 Technické údaje automobilu Škoda 110 R Coupé [28] 
Jízdní vlastnosti 
nejvyšší rychlost na rovině 140 km.h-1 
základní spotřeba paliva 9 l/100 km 
spotřeba oleje max. 0,8 l/1 000 km 
jízdní dosah asi 350 km 
Rozměry 
rozchod kol vpředu/vzadu 1 280/1 250 mm 
rozvor 2 400 mm 
světlost 175 mm 
největší délka vozu 4 155 mm 
největší šířka vozu 1 620 mm 
největší výška zatíženého vozu 1 340 mm 
Hmotnosti a zatížení vozu 
vlastní hmotnost bez nářadí 835 kg 
pohotovostní hmotnost 880 kg 
celková hmotnost zatíženého vozu 1 200 kg 
hmotnost nebržděného přívěsu max. 400 kg 
hmotnost bržděného přívěsu max. 600 kg 
zatížení náprav z celkové hmotnosti 
přední náprava 520 kg 
zadní náprava 680 kg 
maximální přípustné zatížení náprav 
přední náprava 540 kg 
zadní náprava 720 kg 
užitečné zatížení vozu 320 kg 
Karosérie 
druh celokovová, samonosná, uzavřená, dvoudvéřová 
počet míst na sedadlech 2 + 2 nouzová 
prostor pro zavazadla 
hlavní 0,25 m3 




čtyřdobý, vodou chlazený, benzínový, 
karburátorový, s ventilovým rozvodem OHV 
a s bateriovým zapalováním 
počet válců 4 
uspořádání a poloha válců v řadě, šikmé 
zdvihový objem válců 1 107 cm3 
vrtání/zdvih 72/68 mm 
stupeň komprese 9,5:1 
maximální výkon podle SAE 46,3 kW při 5 250 min-1 
maximální výkon podle ČSN 39,7 kW při 4 650 min-1 
maximální točivý moment (SAE) 88,2 N.m při 3 500 min-1 
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karburátor JIKOV 32 DDSR-3159 
podávací benzínové čerpadlo membránové JIKOV HF 51-6517 
pořad zapalování 1 - 3 - 4 -2 
Spojka 
druh třecí, pružinová, s jedním třecím kotoučem 
vypínání přímé, kapalinovým převodem 
Převodovka 
druh 
s čelními ozubenými koly a zubovými 
synchronizačními spojkami 
počet rychlostí 4 vpřed, 1 zpětná 
řazení přímé, odloučené, táhlem 
převodové poměry 
I. - 3,8, II. - 2,12, III. - 1,41, IV - 0,96, zpětný 
chod - 3,27 
celkový převod (s rozvodovkou) 
I. - 16,88, II. - 9, 42, III. - 6,26, IV - 4,26, zpětný 
chod - 14,53 
stoupavost 
I. rychlostní stupeň 40 % 
II. rychlostní stupeň 22 % 
III. rychlostní stupeň 14 % 
IV. rychlostní stupeň 8 % 
Zadní náprava 
druh 
hnací, kyvadlová, s rozvodovkou v bloku 
s převodovkou 
stálý převod v rozvodovce kuželové soukolí s převodem 4, 444 
odpružení vynutými pružinami s teleskopickými tlumiči 
Přední náprava 
druh lichoběžníková s nosnou nápravnicí 
odpružení vynutými pružinami s teleskopickými tlumiči 
a příčným torzním stabilizátorem 
Kola a pneumatiky 
rozměr ráfku 4 1/2 J x 14 
rozměr pneumatik 155–14 
Brzdy 
nožní 
kapalinová, dvouokruhová, přední kotoučová, 
zadní bubnová 
ruční – parkovací mechanická s lany na zadní kola 
Množství provozních hmot 
motor včetně olejového chladiče max. 4,6 l, min. 3 l oleje 
převodovka s rozvodovkou první náplň 2,5 l oleje, další 2 l 
převodka řízení 0,25 l oleje 
brzdy a spojka 0,5 l brzdové kapaliny 
palivová nádrž 32 l benzínu 
chlazení a vytápění 6,8 l vody nebo nízkotuhnoucí kapaliny 
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2.4 Sportovní deriváty Škody 110 R Coupé 
 
Sériový vůz se stal předlohou pro sportovní vozy Škoda 110 R Rallye, Škoda 
180/200 RS a jako nejznámějším vozem se stala Škoda 130 RS. [29] 
Škoda 130 RS byla poprvé představena na okruhu v Mostě ve dnech 26. až 27. dubna 
roku 1975. Karoserie byla výrazně upravena, byl přidán vnitřní ochranný rám, nápravy 
a další části karoserie byly různě vyztuženy. Za účelem snížení váhy byly použity 
hliníkové potahy střechy, dveří, kapoty a předního čela. Kvůli většímu rozchodu kol byly 
použity laminátové blatníky. Na přední nápravu byly osazeny kotoučové brzdy Girling 
s podtlakovým posilovačem. Vůz poháněl motor o obsahu 1 289 cm3 
a výkonu až 104,5 kW. Hlava byla litinová, měla 8 kanálů. Byla osázena sacími ventily 
o průměru 37 mm a výfukovými ventily o průměru 32 mm. O přípravu směsi se staraly 
dva dvojité karburátory Weber 45 DCOE. V roce 1975 byla vyvinuta nová pětistupňová 
převodovka. [29] 
Vůz se vyráběl ve dvou verzích, a to ve verzi okruhové a rallye, lišící se nastavením 
vozu a tvarem blatníků. [29] 
 
 
Obr. 19  Škoda 130 RS [30] 
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3 Zhodnocení výchozího stavu motoru 
 
Po bližším ohledání bylo zjištěno, že agregát není zcela kompletní, chyběla např. 
vodní pumpa, vrtule ventilátoru, alternátor, část vzduchového filtru, setrvačník 
a výfukové potrubí. Motor byl zatuhlý, nedal se protočit. Část chybějících 
vyjmenovaných dílů byla zakoupena společně s automobilem, zbylé díly bylo potřeba 
dokoupit. 
 
Obr. 20  Původní stav motoru 
 
3.1 Jedná se o motor ze Škody 110R? 
 
Motor určený do automobilu Škoda 110 R má oproti jiným motorům některé díly 
odlišné. Prvotním ukazatelem je typové číslo motoru, za lomítkem je motor označen 
číslem 4. Mezi další poznávací znaky patří nízká hliníková vana, výfukové potrubí, 
karburátor DDSR 3159, hlava válců, která má bílé značené logo a rozdělovač s koncovým 
označením 204.38. Tyto ukazatele jde ověřit bez rozebírání motoru, vizuální zkouškou. 
 
Obr. 21  Označení typu motoru  
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Další specifické díly pro tento motor je možné zkontrolovat až po částečné demontáži 
motoru. Mezi ně patří písty s vypouklým dnem, vačková hřídel s časováním vaček 247° 
a vahadla ventilů, které jsou označeny písmenem C. [23] 
Po rozebrání motoru a prohlédnutí specifických dílů pro tento motor bylo zjištěno, 
že se jedná skutečně o motor ze Škody 110 R, ačkoliv původní hliníková vana byla 
vyměněna za plechovou. 
 
3.2 Demontáž motoru 
 
Demontáž motoru začala vypuštěním oleje z vany motoru, po odmontování zátky 
z motoru žádný olej nevytekl. Následně byly odmontovány tlakové hadice, které vedou 
k olejovému chladiči. Poté bylo pokračováno odmontováním příčky motoru, přes kterou 
je motor připevněn ke karoserii vozu. Dále byly odmontovány z motoru držáky 
silentbloků, alternátoru a vzpěry mezi vodní pumpou a nohou ventilátoru. Následně bylo 
pokračováno demontáží vzduchového filtru, karburátoru, sacího a výfukového potrubí. 
Po odmontování víka ventilů byla demontována sestava vahadel a následně byly 
povoleny šrouby držící hlavu válců. Bylo zjištěno, že jeden šroub držící hlavu válců, 
je zalomený. Po úplném vyšroubování šroubů byla hlava válců sejmuta z bloku motoru. 
Při pohledu do vložek válců bylo zjištěno, že činná plocha válců je poškozena korozí. 
Demontáž nohy ventilátoru byla komplikována, protože noha po odmontování čtyř 
matic M8 nešla ze svorníků volně sejmout. Bylo potřeba nohu v místě svorníků nahřát 
a postupným kýváním sejmout. Dalším krokem bylo odmontování olejového filtru 
a vany, která drží 18 šrouby M6. Při povolování se pěti šroubům ulomila hlava. 
Po sejmutí olejové vany byl odmontován sací koš olejového čerpadla, a i samotné olejové 
čerpadlo bylo demontováno z víka rozvodů. 
Kliková hřídel i ojnice byly poškozeny korozí. Na vnitřních prostorách bloku byl 
nános karbonu. Demontáž motoru pokračovala odmontováním rozdělovače z víka 
rozvodů. Následně bylo odmontováno i samotné víko rozvodů, čemuž předcházelo 
odmontování řemenice, která drží jedním šroubem. Poté byly demontovány rozvody. 
Ze strany od převodovky bylo odmontováno zadní víko klikové hřídele spolu s guferem. 
Dále bylo pokračováno vymontováním klikové hřídele z bloku motoru. Po odmontování 
čtyř ojnic z klikové hřídele bylo pokračováno odmontováním třech hlavních ložisek. 
Poté bylo možné klikovou hřídel z bloku motoru vyjmout.  
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Následně bylo zjištěno, že axiální ložiska mají uražené nosy, kterými jsou zajištěny 
proti protáčení. Původně bylo plánováno, že nejprve budou odmontovány ojnice s písty 
a vysunuty z vložek válců, avšak nebylo to možné, protože pístní kroužky byly k vložkám 
válců přirezlé. Dále bylo pokračováno demontáží vložek válců s písty a ojnicemi z bloku 
motoru. 
Jednou z posledních věcí, která byla potřeba z bloku vymontovat, byla vačková 
hřídel, se kterou se nedalo otáčet, jelikož byla zatvrdlá. Nejprve bylo nutno demontovat 
taktéž zatvrdlá zdvihátka ventilů a poté se po odmontování příložky vačkové hřídele 
mohla vačková hřídel vytáhnout z bloku motoru ven. Jako poslední byly z bloku motoru 
odmontovány zátky olejových kanálů a přetlakový ventil. 
 
 
Obr. 22  Rozebraný motor 
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4 Renovace součástí motoru 
 
4.1 Blok motoru a olejová vana 
 
Z bloku motoru bylo nutno odstranit zalomené šrouby olejové vany a šroub hlavy 
válců. Pro odstranění šroubů bylo použito navaření matice na vyčnívající konec šroubu 
a po ohřátí okolního materiálu byl šroub z bloku demontován. Dále bylo potřeba 
vyvložkovat tři závity pro šrouby hlavy válců, jelikož část závitů byla vytržena a nesnesla 
by utahovací moment, kterým je potřeba šrouby na hlavě dotáhnout. Všechny zbývající 
závity na bloku motoru byly protaženy závitníkem. Následně byl celý motor důkladně 
očištěn od oxidace na povrchu, mastnoty a nánosu karbonu uvnitř. Rovněž byly vyčištěny 
a propláchnuty všechny olejové kanály. Bylo uvažováno nechat hliníkové součásti 
motoru chemicky vyčistit, což by přišlo na cca 5 000 Kč. Z důvodu omezeného rozpočtu 
byly součásti vyčištěny svépomoci. 
Olejovou vanu bylo potřeba vyčistit zevnitř i z venku od úsad a mastnoty. 
 
 
            Obr. 23  Čištění bloku motoru                   Obr. 24  Vytažení zalomeného šroubu 
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4.2 Kliková hřídel 
 
Kliková hřídel byla ve velmi špatném stavu, protože byla zasažena hloubkovou 
korozí a pro renovaci nepoužitelná. Proto byla koupena kliková hřídel, na které byl 
proveden první výbrus. Průměr čepů pro hlavní ložiska má průměr 54,75 mm a čep 
pro ojniční ložiska má průměr 44,75 mm. Ke klikové hřídeli byly zakoupeny hlavní 
a ojniční ložiska pro první výbrus společně s axiálními kroužky. Dále bylo vyměněno 
i ložisko v zadní části klikové hřídele, do které je zasunuta vstupní hřídel převodovky. 
Staré ložisko bylo vymontováno za pomoci chleba. Střída chleba se vložila do otvoru 
v ložisku a kulatinou vhodného průměru byla zatloukána za ložisko, které takto bylo 
vytlačováno ven ze slepé díry. Po výbrusu byla kliková hřídel společně se setrvačníkem 
a řemenicí dynamicky vyvážena. [31] 
 
 




Nejprve bylo nutné z ojnic demontovat písty, což bylo provedeno vytlačením 
pístního čepu. Ojnice bylo nutné očistit, zajistit průchodnost mazací dírky. Bylo zjištěno 
nadměrné opotřebení pouzdra pro pístní čep v horním oku ojnice. Oprava opotřebených 
pouzder byla svěřena odborné dílně. Pouzdra v ojnicích byla vyměněna a následně 
vybroušena na potřebný rozměr. Souběžně s tímto probíhalo i úhlování ojnic. Úhlováním 
se zajistí rovnoběžnost spodního a horního oka ojnice. Poté bylo potřeba ojnice svážit 
na hmotnost v toleranci udávanou výrobcem, což bylo provedeno svépomoci. [31]  
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Obr. 26  Ojnice po opravě 
 
4.4 Vložky válců s písty 
 
Nejprve bylo nutné demontovat zarezlé písty z vložek válců. Do válců byla nalita 
brzdová kapalina, která po dobu 14 dnů měla písty ve vložkách uvolnit. Po přeměření 
vložek bylo zjištěno jejich nadměrné opotřebení, dále byly vložky poškozené korozí. 
Písty po očištění a uvolnění zatvrdlých pístních kroužků bylo možno dále použít. 
Nabízely se dvě možnosti pro renovaci vložek válců, a to sehnat nové vložky válců 
s originálním rozměrem 72 mm, anebo sehnat výbrusové písty a nechat původní vložky 
vybrousit. Podařilo se sehnat písty s kroužky na druhý výbrus o rozměru 72,50 mm. 
Na tento rozměr byly vybroušeny a vyhonovány původní vložky válců. Na jedné vložce 
i po vybroušení a vyhonování zůstala ve spodní části malá plocha, která byla opotřebena, 
tato plocha je pod činnou plochou pístních kroužků. Písty bylo nutno opět svážit 
na stejnou hmotnost v toleranci udávanou výrobcem. Pístním kroužkům bylo potřeba 
upravit vůli v zámcích tak, že první a druhý pístní kroužek měl vůli 0,25 až 0,40 mm 
a třetí stírací pístní kroužek měl vůli 0,20 až 0,35 mm. [31] 
 
Obr. 27  Nedobroušená plocha vložky válce  
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4.5 Hlava válců 
 
Z hlavy válců byl nejprve odmontován domek termostatu a poté byly vymontovány 
ventily. Hlava byla očištěna od úsad na povrchu i v sacích a výfukových kanálech. 
Z hlavy byl také odstraněn původní nástřik pro pozdější lakování. Rovinnost hlavy byla 
proměřena pomocí ocelového pravítka a spárových měrek. Bylo zjištěno, že hlava 
je uprostřed, tedy mezi druhým a třetím válcem, prohnuta o 0,1 mm a mezi prvním 
a druhým válcem, ale taky mezi třetím a čtvrtým válcem o 0,05 mm. Hlava byla 
přebroušena v odborné dílně na brusce na plocho. Pro dosažení roviny hlavy byla hlava 
obroušena o 0,2 mm. Po obroušení hlavy byla zafrézována poškozená sedla ventilů. 
Následně byly do hlavy zabroušeny nové sací a výfukové ventily, jelikož původní ventily 
měly rozklepaný vršek dříků způsobených velkou vůlí mezi ventilem a vahadlem. Ventily 
byly nejprve zabroušeny hrubou brusnou pastou a poté jemnou brusnou pastou. Byly také 
zkontrolovány pružiny ventilů dle níže uvedené tabulky. Po protažení závitu 
pro zapalovací svíčky byla hlava důkladně vymyta včetně ventilů od zbytku brusné pasty. 
Po nalakování do šedé barvy bylo logo vybarveno bílou barvou. Poté byla hlava 
zkompletována a připravena k montáži. 
 
Tab. 2 Rozměry pružin ventilů Škoda 110 R Coupé [32] 
  vnější vnitřní 
Volná délka 48,85 mm 43,6 mm 
Drát Ø 3,75 mm Ø 2,5 mm 
Střední průměr 26,75 mm 18,5 mm 
Síla při délce 30 mm 299-358 N 108-127 N 
 
     
Obr. 28  Původní stav hlavy válců                   Obr. 29  Zabroušené ventily  
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4.6 Vahadla ventilů 
 
Vahadla ventilů byla poškozena od velkých vůlí mezi vahadlem a dříkem ventilů. 
Renovace vahadel by vyžadovala nadvaření styčné plochy a následné obroušení 
do původního stavu. Renovace by byla finančně nákladná a časově náročná, z toho 
důvodu bylo rozhodnuto o koupi nových nebo zachovalých vahadel. Vahadla 
ze Škody 110 R jsou označená písmenem C. Oproti vahadlům ze Škody 100, 105, 120 
mají jiný poměr přední a zadní páky, tudíž při stejném zdvihu vačkové hřídele dochází 
k většímu zdvihu ventilu. Vahadla s označením C se montovala do Škody Favorit, 
jediným rozdílem je mazací dírka, která směřuje na pružinu ventilu. Podařilo se sehnat 
zánovní vahadla ze Škody Favorit, které byly přeskládány na novou tyč vahadel, jelikož 
původní tyč byla v místě pro vahadla opotřebena. 
 
 
Obr. 30  Původní stav vahadel 
 
4.7 Vačková hřídel 
 
Po omytí vačkové hřídele bylo zjištěno poškození palců vačkové hřídele korozí. Byla 
snaha korozi odstranit jemným smirkovým papírem pod stálým proudem mycí kapaliny. 
Po tomto vypadala většina palců v dobrém stavu, avšak na některých zůstaly důlky 
od hloubkové koroze. Bylo rozhodnuto nahradit původní vačkovou hřídel. Nová vačková 
hřídel pro motor Škoda 110 R s časováním 247° se nepodařila sehnat, proto byla 
zakoupena vačková hřídel ze Škody Favorit se stejným průměrem uložení, 
jako má původní vačková hřídel. Profily palců bylo nutno nechat přebrousit tak, 




Obr. 31  Původní stav vačkové hřídele 
 
4.8 Zdvihátka ventilů 
 
Zdvihátka ventilů byla v bloku motoru zatvrdlá, po demontáži byla očištěna 
smirkovým papírem pod proudem mycí kapaliny. Následně byla jejich spodní část, 
na které bylo otlačení od palce vačkové hřídele, přebroušena do roviny na brusném 
kameni. Nabízela se možnost zakoupit nová zdvihátka z druhovýroby, avšak jejich 
kvalita nedosahuje kvality původních dílů. 
 
4.9 Víko rozvodů 
 
Po demontáží víka rozvodů bylo zjištěno poškození otvoru pro řemenici. Otvor byl 
vydřený, toto poškození mohla způsobit povolená řemenice nebo velká vůle v hlavních 
ložiskách klikové hřídele. Řemenice je ve víku rozvodových kol těsněna labyrintem, 
ten by vlivem vydřeného otvoru nemohl spolehlivě těsnit, proto bylo rozhodnuto víko 
rozvodových kol vyměnit. Víko rozvodových kol má v sobě výstup pro hadici olejového 
chladiče. Nepodařilo se sehnat stejný typ víka, proto bylo nahrazena víkem z novějších 
modelů, kde je těsnění řemenice řešeno pomocí gufera. Musela se taktéž vyměnit 
i řemenice, jelikož původní řemenice je uzpůsobena pro těsnění labyrintem. Oprava 
původního víka rozvodových kol by znamenala buďto nadvaření otvoru a jeho obrobení 
na požadovaný průměr, nebo zvětšení otvoru a zalisování pouzdra. Tato operace by byla 
náročná nejen finančně a časově, ale i z hlediska ustavení víka přesně do středu 
opravovaného otvoru.  
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Na agregátu chyběl setrvačník. Podařilo se sehnat starší setrvačník pro spojkovou 
lamelu o průměru 190 mm, na kterém byla přebroušena dosedací plocha pro spojkovou 
lamelu a společně s klikovou hřídelí a řemenicí byl celek dynamicky vyvážen. 
 
 




4.11 Noha ventilátoru 
 
Po demontáži hřídele ventilátoru a ložisek z nohy ventilátoru byla noha vyčištěna. 
Chybějící vrtule a opláštění vrtule ventilátoru byla vymontována ze Škody 100. Do nohy 
ventilátoru byla namontována nová ložiska 6202 2RS, na kterých bylo z vnitřní strany 
odstraněno gumové těsnění, aby bylo možné ložiska domazávat dle pokynů v příručce. 
Dále po ohřátí vnitřních kroužků ložisek na 80 °C byla vsunuta hřídel ventilátoru 
a zajištěna segerovým kroužkem. Následovala montáž vrtule a řemenice. Skládání bylo 
zakončeno montáží opláštění nalakovaného černou barvou. 
 
4.12 Vodní pumpa 
 
Chybějící vodní pumpa byla pořízena starší, na které byla provedena kompletní 
renovace. Vodní pumpa byla rozebrána na jednotlivé součásti. Bylo zjištěno poškození 
pouzdra, o které těsní ucpávka vodní pumpy a také závit držící řemenici byl poškozen. 
Následně bylo tělo vodní pumpy důkladně umyto a připraveno k sestavení. Nejprve byla 
do ohřátého těla vodní pumpy osázena ložiska s rozpěrkou a zajištěna segerovým 
kroužkem. Společně s tím probíhala montáž pouzdra pro ucpávku. Na novou hřídel 
s lopatkovým kolem byla nasunuta ucpávka vodní pumpy a po ohřátí vnitřních kroužků 
ložisek na 80 °C byla hřídel vsunuta do ložisek. Tomu předcházela montáž těsnění 
a redukční desky. Dále montáž pokračovala nasazením řemenice, utažením její matice 
a následně zajištěním přehnutí pojistné podložky proti povolení. Jako poslední byla 
namontována načerněná Štauferova maznice naplněná plastickým mazivem MOGUL A4. 
 




Rozdělovač pro motor Škoda 110 R má koncové označení 204.38. Oproti 
rozdělovačům určených pro vozy Škoda 100, 110 se liší v průběhu regulace předstihu 
jak odstředivé, tak i podtlakové. Původní rozdělovač, který byl na motoru namontován, 
byl ve špatném stavu. Chybělo na něm víčko rozdělovače, proto byl uvnitř hodně 
zkorodovaný. Velká vůle byla i na kolíku spojky rozdělovače, tato vůle nepříjemně 
ovlivňuje nastavení předstihu. Podařilo se sehnat stejný rozdělovač v trochu lepším stavu. 
Rozdělovače byly kompletně rozebrány a následně byl z těchto dílu poskládán jeden 
funkční rozdělovač. Vačka rozdělovače byla zasažena korozí, byla očištěna a následně 
zaleštěna jemným smirkovým papírem. Spojka rozdělovače a hřídel byla převrtána 
vrtákem 4,5 mm, aby byla odstraněna nežádoucí vůle. Následně byla stopka vrtáku 
odřezána a použita jako kolík spojující obě části. K renovaci byla také použita dobová 
sada, která obsahovala především kontakty, kondenzátor a palec rozdělovače. Bylo také 
namontováno nové víčko rozdělovače. 
 
 





Jedná se o dvoukomorový karburátor s průměrem komor 22 mm a 24 mm. Výrobcem 
karburátoru je JIKOV a nese označení DDSR 3159. Po demontáži karburátoru z motoru 
bylo zjištěno, že pohyblivé hřídele klapek se ve svých uloženích nepohybovaly volně. 
Byla poptávána renovace karburátoru u specializované firmy, která byla naceněna 
na cca 4 500 Kč. Z důvodu omezeného finančního rozpočtu byla oprava karburátoru 
provedena svépomocí. Karburátor byl zcela rozebrán, byla odstraněna všechna stará 
těsnění a tělo karburátoru včetně všech trysek, zátek a ostatních součástek bylo vyčištěno 
v ultrazvukové čističce. Následně bylo tělo karburátoru vyfoukáno stlačeným vzduchem 
a bylo započato opětovné skládání karburátoru. Nejprve byly namontovány hřídele spolu 
s klapkami. Páky ovládání klapek byly nově pokoveny. Po montáži ovládacích pák bylo 
nutno nastavit na druhé komoře karburátoru vůli 0,05 mm mezi klapkou a tělem 
dorazovým šroubem na ovládací páce. Montáž pokračovala osazením trysek do těla 
karburátoru, následovala montáž jehlového ventilu a plováku. Starý pístek akcelerační 
pumpičky s koženou manžetou byl nahrazen novým. Na trysku akcelerační pumpičky 
byla nasazena nová gumová těsnění a spolu s nimi byla zasunuta do těla karburátoru. 









Vzhledem k tomu, že alternátor na agregátu chyběl, byl zakoupen starší na renovaci. 
Byla možnost zakoupit nepoužitý alternátor, avšak jeho cena byla vyšší než zakoupení 
a renovace staršího alternátoru. 
Alternátor byl kompletně rozebrán, hliníkové části byly vyčištěny, řemenice 
nalakována černou barvou a chladící vrtule nově pokovena. Do alternátoru byla 
namontována nová ložiska a byl přetočen komutátor. Po smontování byl alternátor 
odzkoušen ve zkušebním zapojení. 
 
 
Obr. 37  Původní stav alternátoru 
 
 
Obr. 38  Osoustružený komutátor  
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4.16 Podávací benzinové čerpadlo 
 
Zakoupené chybějící starší čerpadlo bylo kompletně rozebráno, vyčištěno. Byla 
namontována nová membrána, těsnění výtlačných ventilků a spojovací materiál. 
 
4.17 Ostatní součástky motoru 
 
Mezi ostatní součástky motoru, které prošly renovací, patří víka motoru, řemenice, 
držáky motoru, výfukové potrubí, vzduchový filtr, baňka olejového filtru, trubky na vodu, 
víko nalévání oleje a spojovací materiál. Součástkám byl navrácen původní vzhled. 
Většina dílů byla lakována černou barvou, obal vzduchového filtru a baňka olejového 
filtru byla lakována barvou s kladívkovým vzorem. Výfukové potrubí bylo lakováno 
žáruvzdornou černou barvou. Spojovací materiál, jako šrouby hlavy válců, jejich 
podložky a ostatní drobné součástky motoru, byly nově pokoveny. 
 
 
Obr. 39  Díly určené k zinkování 
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5 Práce na motoru před zástavbou do vozidla 
 
5.1 Kompletace motoru 
 
Vyčištěný, vyfoukaný blok motoru byl nejprve osázen zátkami olejových kanálů, 
které byly zajištěny pomocí lepidla na závity. Následně byl namontován přetlakový 
ventil, který se skládá z kuličky, pružinky a zátky. Byl také namontován vývod oleje 
k olejovému chladiči, manometru a spínač kontrolky mazání. Dále pokračovala montáž 
usazením vložek do bloku. Bylo nutno zajistit přesah vložek nad rovinu bloku, 
a to v rozmezí 0,14 až 0,16 mm. Přesah vložek byl kontrolován pomocí ocelového 
pravítka a spárových měrek. K dosažení předepsaného přesahu byly použity měděné 
podložky pod vložky v různých tloušťkách. Následně byly vložky v bloku zajištěny proti 
vysunutí šroubem s velkou podložkou. [31] 
 
 
Obr. 40  Usazené vložky v bloku motoru 
 
Montáž pokračovala usazením klikové hřídele. Nejprve byly do bloku vtlačeny 
poloviny hlavních ložisek, následně byly namazány motorovým olejem. Naolejovaný 
axiální kroužek byl vložen na klikovou hřídel a následně byla kliková hřídel vložena 
do připravených ložisek v bloku motoru. Druhé poloviny hlavních ložisek byly vtlačeny 
do domečků, naolejovány a usazeny na své místo zámky ložiskových pánví směrem 
k sobě. Bylo nutno zajistit, aby axiální kroužek dosedl zobáčkem na určené místo   
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v domečku. Matice domečků byly postupně utaženy na moment 45 N.m a zajištěny 
přehnutím pojistného plechu. Po utažení jednotlivých domečků se s klikovou hřídelí 
pootáčelo, aby bylo zjištěno, zda v některém ložisku kliková hřídel nevázne. Následovala 
kontrola axiální vůle klikové hřídele. K tomu bylo nutno osadit druhý axiální kroužek, 
kluznou podložku, rozvodové kolečko, řemenici a vše stáhnout šroubem utaženým 
na předepsaný utahovací moment 110 N.m. Úchylkoměrem byla kontrolována axiální 
vůle klikové hřídele, která má být v rozmezí 0,04 až 0,1 mm. Naměřená axiální vůle byla 
malá, proto byl axiální kroužek obroušen na brusce naplocho, aby vůle vyhovovala 
stanovenému rozmezí. [32] 
 
 
Obr. 41  Uložená kliková hřídel v bloku motoru 
 
Montáž pokračovala nasazením zadního domečku s guferem a těsněním, tomu 
předcházelo vložení korkového těsnění mezi blok motoru a třetí ložiskový domeček. 
Následovala montáž pístů na ojnice. Do pístů byl vložen segerový kroužek, následně 
byl píst ohřát na teplotu 80 °C. Na pístu je šipka, která určuje pozici, ve které má být píst 
do motoru namontován. Při montáži pístu na ojnici je důležité, aby šipka na pístu 




Obr. 42  Připravené ojnice s písty k montáži 
 
Na píst byly nasazeny pístní kroužky, které byly naolejovány a jejich zámky byly 
rozděleny po 120°. Při montáži pístních kroužků je důležité, aby byl pístní kroužek 
namontován ve správné pozici udávané výrobcem. Do spodního oka ojnice byly vloženy 
ložiskové pánve, které byly následně naolejovány. Ojnice jsou označeny čísly od jedné 
do čtyř a v tomto pořadí byly zamontovány i s písty zpět do motoru. Pístní kroužky byly 
stlačeny za pomoci proužku plechu a kleští. Poté byl píst vsunut do naolejovaného válce. 
Následovalo nasazení druhé poloviny spodního oka ojnice s ložiskem zámky k sobě. 
Matice byly utaženy utahovacím momentem 40 N.m a zajištěny přehnutím pojistného 
plechu. Po každé montáži pístu s ojnicí bylo motorem protočeno. [32] 
 
 
Obr. 43  Usazené ojnice v bloku motoru 
  
50 
Jako další součástí byla do motoru namontována vačková hřídel. Naolejovaná 
vačková hřídel byla vsunuta do bloku motoru, zajištěna příložkou se třemi šrouby M6 
zajištěnými lepidlem. 
Následovala montáž rozvodů. Na rozvodových kolech jsou důlkem naznačeny 
značky, které slouží k nastavení rozvodů. Základní nastavení rozvodů je, když mezi důlky 
na kolech je 12 čepů rozvodového řetězu. Poloha rozvodových kol na hřídelích je jištěna 
perem. Na vačkové hřídeli je namontováno šroubové kolo pro pohon rozdělovače 
a olejového čerpadla. [31] 
Před montáží víka rozvodových kol je nutno nastavit píst prvního válce do horní 
úvratě. Do otvoru ve víku rozvodových kol bylo namontováno gufero, následně byl 
namontován držák rozdělovače s rozdělovačem. Poté bylo víko rozvodových kol 
nasazeno na blok motoru na připravené těsnění, přičemž bylo nutné zajistit správnou 
polohu raménka rozdělovače. Následně byla namontována řemenice a byla utažena 
šroubem na předepsaný utahovací moment 110 N.m. Dále montáž pokračovala olejovým 
čerpadlem, u kterého byly zkontrolovány montážní vůle dle níže uvedené tabulky. Hřídel 
čerpadla s ozubeným kolem byla vložena do víka rozvodových kol. Byl namontován sací 
koš, pod který bylo vloženo papírové těsnění. [31] 
 
Tab. 3 Tabulka vůlí olejového čerpadla [32] 
Vůle Montážní [mm] Maximální opotřebení [mm] 
mezi hnacím hřídelem a jeho ložiskem 0,02-0,06 0,15 
mezi čepem a hnacím kolečkem 0,014-0,050 0,10 
axiální mezi kolečky a víčkem čerpadla 0,045-0,158 0,20 
 
 
Obr. 44  Nasazené rozvody motoru  
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Dále bylo přistoupeno k montáži setrvačníku. Setrvačník je připevněn čtyřmi šrouby, 
které byly utaženy utahovacím momentem 60 N.m a zajištěny přehnutím pojistného 
plechu. Byla změřena házivost třecí plochy, která činila 0,02 mm. Maximální házivost 
udávaná výrobcem je 0,07 mm ve středu třecí plochy. Následovala montáž olejové vany 
s těsněním a kuželovou zátkou, která je upevněna osmnácti šrouby M6. [31] 
 
 
Obr. 45  Namontovaná vana motoru 
 
Do bloku motoru byly vsunuty zdvihátka ventilů a ventilové tyčky. Následně byl 
montážní otvor pro vkládání zdvihátek do bloku zakryt víkem s korkovým těsněním 
a přitažen čtyřmi maticemi M6 s gumovými podložkami. 
Montáž pokračovala nasazením těsnění hlavy válců a poté byla hlava válců na blok 
motoru usazena. Hlava byla přišroubována šrouby M10, utaženými momentem 50 N.m 
a čtyřmi maticemi M8, utažených momentem 25 N.m. Při utahování je nutno dodržet 
správné pořadí utahování šroubů a utahovat šrouby ve více krocích. Nesmí se zapomenout 
na montáž držáků vzduchového filtru a napínáku alternátoru. Současně byla montována 
i sestava vahadel. Nyní bylo nutno seřídit ventilové vůle, a to tak, aby na sacím ventilu 
byla vůle 0,15 mm a na výfukovém ventilu byla vůle 0,20 mm. Ventilový rozvod 
se zakryl víkem s těsněním. Do hlavy válců byly namontovány zapalovací svíčky a čidlo 
teploty chladící kapaliny. [31]  
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Obr. 46  Kompletace vrchu motoru 
 
K hlavě válců byl přimontován domek termostatu s novým těsněním. Na závrtné 
šrouby bylo nasunuto těsnění a poté bylo vloženo výfukové a sací potrubí. Následně byl 
namontován tlumič výfuku. Na sací svody bylo nasunuto těsnění, poté plech 
pod karburátor a opět další těsnění. Následovalo nasazení karburátoru, který drží pomocí 
čtyř matic M8. Poté byl namontován mechanismus, pomocí kterého se přidává plyn. 
Na karburátor byl nasazen obal vzduchového filtru s novou papírovou filtrační vložkou. 
Obal vzduchového filtru je přišroubován i k držáku na hlavě válců. 
 
 
Obr. 47  Montáž sacího a výfukového potrubí  
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Do baňky olejového filtru byl vložen svorník s novým gumovým těsněním. Nový 
těsnící kroužek byl také vložen do samotné baňky olejového filtru. Následovalo vsunutí 
nové papírové filtrační vložky a celý komplet byl namontován na blok motoru. 
Podávací benzinové čerpadlo bylo k bloku motoru uchyceno pomocí dvou matic M8. 
Těsnost zajišťuje dvojice papírového těsnění, oddělené distanční podložkou. 
Na závrtné šrouby v bloku motoru bylo nasunuto papírové těsnění a poté byla 
založena noha ventilátoru. 
Montáž pokračovala založením vodní pumpy, vzpěrou mezi vodní pumpou a nohou 
ventilátoru, montáží držáku alternátoru a samotného alternátoru. Poté bylo možno nasadit 
klínový řemen pro pohon vodní pumpy a alternátoru. Jeho optimální napnutí bylo 
docíleno naklápěním alternátoru. Napnutí klínového řemene pro pohon ventilátoru 
se provádí přidáváním nebo ubíráním podložek na řemenici ventilátoru. 
K motoru bylo nutno přimontovat držáky, pomocí kterých je motor připevněn 
k příčce, jenž drží agregát v karoserii. 
Poslední prací bylo natažení nových zapalovacích kabelů, vodních hadic, hadice 
odfuku a podtlakových hadic. 
 
 
Obr. 48  Dokončený motor pohled zezadu  
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Obr. 49  Dokončený motor pohled ze strany 
 
5.2 Základní nastavení 
 
Bylo nutno nastavit předstih a odtrh ramének v rozdělovači. Nejprve byl nastaven 
odtrh kladívek na hodnotu 0,35 mm. Základní předstih je výrobcem stanoven na 7° 
před horní úvratí. Seřízení předstihu bylo provedeno otáčením klikové hřídele. Ryska 
na řemenici byla pomocí stupnice na víku rozvodových kol natočena na hodnotu 7°. 
Následně bylo rozdělovačem otočeno, aby došlo k rozepnutí kontaktů a tím pádem 
k přeskočení jiskry. V této poloze byl rozdělovač zajištěn svěrným šroubem. Rovněž 
karburátor byl uveden do základního nastavení, což představovalo nastavení výšky 
hladiny paliva, směsi paliva a vůle klapky druhého stupně. [31] 
 
 
Obr. 50  Nastavení rysky na stupnici                  Obr. 51  Nastavení předstihu  
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5.3 Provozní zkouška motoru 
 
Po dokončení kompletace motoru byl k motoru připojen a zapojen chladič včetně 
okruhu topení. Chladič byl naplněn chladící kapalinou, v tomto případě destilovanou 
vodou. Dále byla k motoru připojena převodovka se startérem. Byl vytvořen panel 
přístrojů s kontrolkami. Následně bylo zapojeno elektrické vedení, a to dobíjení, teplota 
vody, kontrolka tlaku oleje a startér. Byl také připojen budík tlaku oleje. Vývody 
pro olejový chladič byly propojeny tlakovou hadicí. Následně byl do motoru nalit 
motorový olej a připojeno vedení paliva. Tím byl motor připraven k prvnímu 
nastartování. 
Nejprve bylo pomocí páčky na podávacím čerpadle načerpáno palivo s přísadou 
nahrazující olovo do karburátoru. Poté byla páčka sytiče nastavena pro studený start. 
Následovalo zapnutí zapalování a po zmáčknutí tlačítka startéru motor nastartoval. 
Po startu bylo důležité sledovat tlak oleje, který byl při studeném motoru 400 kPa. Také 
byla sledována funkce dobíjení a pomocí stroboskopu byl zkontrolován předstih. Motor 
se nechal ohřát na provozní teplotu. Bylo zjištěno, že motor pracuje bez problémů, 
neuniká z něho motorový olej, palivo ani chladící kapalina. Motor běžel zhruba 2 hodiny, 
poté byly zkontrolovány a nastaveny vůle ventilů, hlava motoru byla přetažená 




Obr. 52  Dokončený motor připravený na první start  
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5.3.1 Použité provozní kapaliny 
 
Do motoru byl použit motorový olej Shell Rimula R4 L 15W-40. Jedná se o ropný 
(minerální) motorový olej. Byl zvolen z důvodu sjednocení výrobce a typu motorového 
oleje ve více strojích. Vodní pumpa byla naplněna plastický mazivem Mogul A 4, jelikož 
je určené pro mazání ložisek vodních čerpadel. Ložiska v noze ventilátoru byla namazána 
plastickým mazivem Mogul LV 2-3, které je vhodné pro mazání kuličkových ložisek 
provozovaných za normálních podmínek. V chladícím okruhu byla použita destilovaná 
voda, která byla po provozní zkoušce vypuštěna. Jelikož nebyly zjištěny žádné úniky 
chladící kapaliny, byla do chladícího okruhu nalita nemrznoucí kapalina Velvana Fridex 
G 48. Tato chladící kapalina byla vybrána, jelikož má dobré vlastnosti, co se týče ochrany 
vodního okruhu proti korozi. 
 
5.3.2 Pokyny pro záběh motoru 
 
Pro záběh platí nezatěžovat motor na plný výkon do ujetí 2 500 km. Vlivem záběhu 
dochází k zahlazení třecích ploch pohybujících se součástek, jako např. pístní kroužky 
vůči vložkám válců, nebo ojniční a hlavní ložiska na klikové hřídeli. Záběh motoru 
se projeví na jeho výkonu a životnosti. Výrobce doporučuje dodržovat určité rychlosti 
závislé na počtu ujetých kilometrů během záběhu (viz níže uvedená tabulka). [27] 
 
Tab. 4 Tabulka pro záběh motoru [34] 
Ujeté kilometry 
I. II. III. IV. 
maximální rychlost v km/h 
do 700 20 35 55 75 
700 - 1 500 23 40 65 90 




5.4 Uložení a zakonzervování motoru 
 
Jelikož karosérie, do které je motor určen, zatím na svou renovaci čeká, je nutno 
motor zakonzervovat a uložit k pozdějšímu použití. 
Po provozní zkoušce byl v motoru vyměněn motorový olej i s olejovým filtrem. Poté 
byl motor krátce nastartován, aby olej nakonzervoval vnitřní součástky motoru. Následně 
byly vyšroubovány zapalovací svíčky z hlavy motoru a do každého válce byl pomocí 
injekční stříkačky vpraven motorový olej. S motorem bylo ručně protočeno tak, aby olej 
nakonzervoval stěny válců a byly zpět vloženy zapalovací svíčky. Z palivového vedení 
a karburátoru byl vypuštěn nespotřebovaný benzín. Chladící okruh byl naplněn chladící 
kapalinou, aby nedocházelo ke korozi vložek motoru. 
Před uložením motoru bylo zaslepeno sání a výfuk, aby se do motoru nedostávala 
vzdušná vlhkost. Motor byl uskladněn v místnosti s nízkou vlhkostí vzduchu, následně 
byl přikryt prodyšnou textilií. Během uskladnění je dobré motorem občas protočit, 
aby se obnovil mazací film uvnitř motoru chránící před korozí. 
Před zprovozněním motoru po dlouhodobé odstávce je nutno nejdříve odstranit 
záslepky ze sání a výfuku. Je zapotřebí zkontrolovat případné úniky provozních kapalin, 
výšku hladiny chladící kapaliny, vyměnit motorový olej spolu s olejovým filtrem 
a načerpat nové palivo s příměsí olova do karburátoru.  
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5.5 Ekonomická rozvaha zvoleného řešení renovace 
 
Renovovaný motor byl zakoupen za částku 4 000 Kč a na jeho renovaci byla 
vyčleněna částka ve výši 20 000 Kč. Stanovený rozpočet nepokryl celkovou opravu 
motoru, byl překročen o cca 2 700 Kč. 
Renovace hlavy motoru, která obsahovala přebroušení a zabroušení nových ventilů, 
opravu vahadel a nátěr hlavy, stála 900 Kč. 
Pořízení starší klikové hřídele spolu s jejím přebroušením, vyvážením a ložisky vyšla 
na 5 200 Kč. 
Na protočení a vyuhlování ojnic spolu s novými pouzdry a pístními čepy byla 
vynaložena částka 1 570 Kč. 
Honování vložek válců včetně výbrusových pístů a pístních kroužků vyšlo 
na 4 720 Kč. 
Byly rovněž zakoupeny nové rozvody v hodnotě 500 Kč. Broušení třecí plochy 
setrvačníků stálo 300 Kč. Oprava rozdělovače obsahovala zakoupeních nových ložisek 
a kontaktů rozdělovače, toto stálo 360 Kč. Sada na přetěsnění karburátoru byla pořízena 
za 650 Kč. Na opravu vodní pumpy byla vynaložena částka 390 Kč. Byl zakoupen nový 
výfuk za částku 500 Kč. 
Ostatní součástky, jako spojovací materiál, těsnění, gufera, kuličková ložiska, barvy, 
filtry, řemeny, různé hadice, spony, kabel k zapalovacím svíčkám, zapalovací svíčky, 
zinkování drobných součástek, provozní náplně a chybějící díly motoru, vyšly na částku 
cca 8 000 Kč. 
Celkové náklady na renovaci motoru by se v případě zvolení jiného postupu značně 
lišily. Například vyčištění hliníkových dílů, které bylo prováděno svépomocí, 
by u specializované firmy stálo zhruba 5 000 Kč. Náklady by se daly také snížit použitím 
nových součástek z druhovýroby, namísto renovace původních opotřebených, avšak 
jejich kvalita nedosahuje standardů prvovýroby. Na některé úkony je potřeba 
specializovaného vybavení. Náklady se dají ušetřit, pokud tímto vybavením disponujeme 
a jsme schopni si tyto věci udělat svépomocí, jako např. zabroušení ventilů do hlavy 
motoru nebo usazení vložek do bloku motoru. 
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Tab. 5 Tabulka vynaložených prostředků na renovaci motoru 
  Částka [Kč] 
Vzduchový filtr 85 




Zapalovací kabely 100 
Sada na opravu rozdělovače 300 
Rozvody 500 
Gufera 120 
Písty 1 500 
Pístní kroužky 800 
 Pístní čepy 200 
Pouzdra pístního čepu 160 
Hlavní a ojniční ložiska 500 
Broušení klikové hřídele 1 200 
Výbrus válců 2 420 
Úhlování a protočení ojnic 1 210 
Broušení setrvačníku 300 
Broušení Hlavy 200 
Vyvážení 2 500 
Olejový filtr 65 
Sada těsnění 550 
Řemeny 230 
Kuličková ložiska 280 
Zinkovaní 300 
Výfuk 500 
Barvy 2 200 
Čidlo teploměru 170 
Čidlo tlaku oleje 120 
Průhlední hadice 180 
Vodní hadice a spony 430 
Termostat 130 
Hřídel vodní pumpy 200 
Pouzdro vodní pumpy 40 
Ucpávka vodní pumpy 65 
Spojovací materiál 550 
Zajišťovací podložky 120 
Motorový olej 450 
Plastické mazivo 168 
Vačková hřídel 800 
Trubky topení 350 
Axiální kroužky 200 
Chybějící díly 900 




Všechna vozidla, jak automobily, tak motocykly, mají od výrobce danou životnost, 
ať už dobou provozu, nebo počtem najetých kilometrů. Dosažení těchto limitů 
stanovených výrobcem nemusí nutně znamenat konec životnosti celého vozidla. Skupiny, 
které provozem podléhají opotřebení, jako je motor nebo převodovka, můžeme renovovat 
a vrátit jim jejich funkční vlastnosti. Udržováním historických vozidel v provozu 
se zabývají sběratelé, nadšenci nebo finančně zaopatření jedinci se zájmem o techniku. 
Zakoupený vůz nebyl v dobrém technickém stavu, proto bylo rozhodnuto o jeho celkové 
renovaci. Celá diplomová práce je rozdělena do několika částí. 
Úvod diplomové práce byl věnován historii a vývoji společnosti Škoda Auto a.s. 
Byly stručně popsány životy zakladatelů společnosti Václava Laurina a Václava 
Klementa. V práci byly uvedeny nejznámější typy automobilů, které továrna v minulosti 
vyráběla. Důkladně byla popsána historie automobilu se samonosnou karosérií, 
a to především Škoda 110 R. Další část diplomové práce byla věnována posouzení 
výchozího stavu motoru a jeho kompletní demontáži. V následující části byly popsány 
renovace jednotlivých součástí, dílčích celků a opětovné sestavení renovovaného motoru. 
V závěru diplomové práce je popsána provozní zkouška motoru, doporučení pro záběh, 
nakonzervování a uložení renovovaného motoru. Diplomová práce je zakončena 
ekonomickou rozvahou. 
Cílem této diplomové práce bylo posouzení technického stavu pohonné jednotky 
osobního automobilu Škoda 110 R a jeho následná renovace. Práce dokázala, 
že při renovaci motoru lze použít jak nové součástky, tak součástky repasované, nebo 
dokonce v původním stavu, pokud nevykazují známky poškození a jsou nadále schopny 
plnit požadovanou funkci. 
Dále se ukázalo, že některé renovační činnosti mohou být prováděny zručným 
majitelem vozidla, disponuje-li potřebným nářadím nebo přípravky, svépomoci, 
jako například poškozené závity v bloku motoru, karburátor, rozdělovač, vodní pumpa 
a alternátor. Současně však existuje celá řada prací vyžadujících specifické strojní 
vybavení a zkušenosti, které je tak nutné svěřit odborné firmě. Jedná se zejména 
o broušení klikové hřídele, přebroušení hlavy válců, dosedací plochy pro spojkovou 
lamelu na setrvačníku, výbrus vložek válců, úhlování ojnic a dynamické vyvážení. 
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Závěrem lze říci, že renovace motoru proběhla úspěšně. Motoru byly navráceny jeho 
funkční vlastnosti, což bylo ověřeno provozní zkouškou. Rozpočet na renovaci byl 
stanoven na 20 000 Kč. Byl překročen o cca 2 700 Kč. 
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8.8 Příloha H: Bezpečnostní list chladící kapaliny Velvana G 48 
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